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PLAXCHB VII . 
L'Escaut maritime beige ne fut pas toujours en communica-
tion avec la mer du Kord par 1'Escaut occidental ou Hont, 
comme c'est le cas ax;tuelleinent. Avant de suivre Ie cours que 
nous lui connaissons, I'Escaut cliangea plus d'une fois de direc-
tion, par suite de causes encore inexpliquées; mais il est tres 
probable que les affaissements de terrain, les incursions de la 
nier, les crues calamiteuses des rivières jouèrent un róle prepon-
derant dans ces changements. 
L'histoire ne nous laisse pas d'indications precises quant au 
cours exact de I'Escaut, au temps des Remains et au Moyeu 
Age. Tout fait supposer que primitivement la Lys se dirigeait 
par la Lieve vers le Zwyn, tandis que le Haut-Escaut rejoignait 
te Braeckman et se déversait dans la nier du Nord entre Bies-
kens et Plessingue. La Dendre, la Durme et le Rupel se ré-
unissaient dans le vieil Escaut, qui avait è pen prés la direc-
tion générale de I'Escaut actuel en aval de ïermonde. Ce fleuve 
rejoignait I'Escaut oriental' et se déversait dans l'estuaire de la 
Meuse et du Rhin. 
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Vers le Moyeu Age, la Lys se jeta dans l'Escaut, & Gand, et 
les eaux réunies du Haut-Escaut et de la Lys creusèrent uu lit 
nouveau de Gand i\ Termonde. C'est depuis cette époque que 
l 'Escaut snit sensiblement, en territoire beige, sou cours actuel. 
D'après plusieurs auteurs, le Hont était déjü. connu du temps 
de César. Quoi qu'il en soit, il résulte des documents: cartes et 
écrits, qui nous sont parvenus du Moyen Age, que si le Hout 
existait è. cette époque, il ne devait être constitué que de marais, 
lagunes et cours d'eau peu larges et profonds, qui recevaient 
les eaux pluviales de la region et les évacuait ü, la mer entre 
Breskens et Plessingue. Selon d'autres, ce déversement se fai-
sait, au XIVe siècle, par 1'intermediaire d'éclusettes, qui furent 
détruites en 1377 au cours d'une marée-tempête. Celle-ci rasa 
égalemeut uue partie des dunes environnautes et engloutit l'ile 
de Schoonvelde, qui se trouvait en face du Hout. Depuis lors, 
la mer ne cessa d'élargir rembouchure du Hont et d'euvaliir de 
plus en plus sou bassin, provoquant è chaque marée-tempête 
de graves iuondations. Ces cataclysmes mettaient sous eau villes 
et villages et engloutissaient, parfois définitivement, des loca-
lités importantes, comme Saeftingen. 
Ce n'est qu'a partir du X \ ' I l I e siècle que Ites inondations de-
vinrent moins t'réquentes, ce qui semble indiquer que le Hont 
avait acquis sa forme d'équilibre, les schorres étant assez vastes 
pour emmagasiner les eaux des marées-tempêtes et les digues 
lissi-A hautes et épaisses pour résister au clioc du f lot et des 
vagues. 
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La formation de l 'Escaut occidental se fit d'une maniere san-
vage. Souvent, de grands espaces furent recouverts par les flots, 
puis abandonnés, soit immédiatement, soit après un temps plus 
ou moins long, quand le colmatage des teires submergées avait 
relieve suffisamment leur niveau. Le colmatage se produisait de 
la maniere suivante: 
Chacun sait que les eaux de l'Escaut contiennent de la vase 
en suspension. Ces eaux, en penetrant dans les criques ou en 
s'épanouissant sur les bords élargis du fleuve, déposent les ma-
tières qu'elles contiennent et relèvent sans cesse le fond jusqu'a 
formation d'un schorre. Quand les « schorres » ne sont plus 
inondés que par les marées hautes extraordinaires et qu'ils se 
couvrent de vegetation, ils peuvent être endigués pour être 
transformés en polders. 
Cette situation particuliere de l'Escaut incite les riverains k 
défendre ces domaines contre les incursions momentanees du 
flot par la construction de digues et a regagner sur le fleuve 
les parties colmatées. 
D'après les chroniques du Moyeu Age, les premiers endigue-
ments dateraient du JLXe siècle. Ils prireut une grande extension 
a partir de 1100, surtout pendant la période de formation de 
l 'Escaut Occidental. 
Au XV6 siècle, les digues actuelles existaient dejó, en grande 
partie, mais non toujours avec les dimensions voulues; cer-
taiues avaient été construites en des endroits trop exposes ou 
avec des matériaux non appropriés; d'autres encore étaient mal 
entretenues par esprit d'économie. Kien d'étonnant si dans ces 
conditions les digues cédaient fréquemment sous les coups de 
marées-tempête et si le travail de l'homme était sans cesse è> 
recommencer. 
A partir des guerres religieuses du XVIe sièclte, les luttes qui 
ensanglantèrent sans cesse les bords de l 'Escaut, aidèrent la 
nature pour provoquer la rupture des digues et la destruction 
des écluses d"évacuation. 
Le premier désastre de ce genre date du siège d'Anvers par 
Alexandre Farnèse, en 1585. Durant cette période, les polders 
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entourant la place d'Anvers furent de nouveau livrés au flot et 
seulement réendigués A. la fin du XVP siècle et au commence-
ment du siècle suivant. 
Depuis lors, la percée des digues, pour faits de guerre, se 
renouvela h, plusieurs reprises. Elle ne cessa définitivement 
qu'après la reddition de la citadeWe d'Anvers en 1832. Pendant 
la guerre 1914-1918, les digues de l'Escaut purent être mainte-
nues; ce n'est que Ie long du Kupel et de la Nèthe que les ope-
rations de guerre nécessitèreut des inondations. 
La dernière inondation calamiteuse en aval d'Anvers date de 
1906. Au cours de la marée-tempête du 12 mars 1906, qui attei-
gnit la cote (+ 7,15) a Anvers, plusieurs digues poMériennes 
furent rompues, provoquant la mlse sous eau d'immenses re-
gions. 
Le Grenspolder, Ie Polder Haaremaus, les Peerdeschorren, les 
Polders de Lillo, Wytvliet, Oorderen, Austruweel, Réal, Kranke-
loon, Melsele et Borgerweert furent inondés et ne purent être 
repris aux eaux qu'au prix de grands efforts. 
L'Escaut, en aval d'Anvers, doit son importance au jeu régu-
lier de la marée. Comme nous l'avons vu ci-dessus, c'est la mer 
qui a creusé en majeure partie son l i t ; c'est aussi elle qui l'en-
tretient, car les sections en aval d'Anvers — et c'est mème le 
cas ü. partir de Wetteren — sont beaucoup trop grandes pour 
écouler le débit d'amont. 
Après Anvers, l 'Escaut se partage en deux parties: la pre 
mière s'etend depuis la mer jusqu'A la fronttere holHandaise: 
la seconde, depuis cette frontière jusqu'è Anvers. 
La première section présente le caractère d'un veritable 
estuaire: les largeurs y sont grandes, de 1.800 k 6.000 metres; 
le lit y est encombré de bancs de sable — dont quelques-uns se 
découvrent è, marée basse — qui sont séparés par des chenaux 
et faux cheuaux, appelés « Schaar » ; les rives y sont bordées de 
schorres d'une étendue parfois considérablte, comme dans le 
coude de Bath. 
Plusieurs bras de mer se détacheut de cette partie du fleuve, 
tels l'Escaut oriental, le Braeckman et le Sloe. 
L'Escaut oriental, qui constituait autrefois runique commu-
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nication directe de l'Escaut beige avec la mer, fut barre en 1867, 
lors de la construction du chemin de fer de Plessingue ü Roozen-
dael. Ce bras avait d'ailleurs perdu toute importance, depuis que 
l'Escaut occidental ou Hont était devenu un bras maritime puis-
sant, alimentant k lui seul l 'Escaut beige et déversant même 
un volume d'eau considerable dans l'Escaut oriental. Lors des 
discussions suscitées par l'établissement du barrage dans l'Es-
caut oriental, Ie déversement dans ce bras était estimé èi 
32.460.000 m3, dont 11.500.000 m3 rentraient dans l 'Escaut occi-
dental et 20.960.000 m3 retournaient è, la mer par l 'Escaut orien-
tal. En supprimant cette contribution k l 'Escaut occidental, Ie 
barrage projeté ne pouvait que provoquer Ie colmatage de la 
partie interceptée de l'Escaut oriental sans nuire au régime de 
l'Escaut occidental, ce qui fut clairement démontré par Ites son-
dages effectués en aval et en amont de Bath, après la fermeture 
de l 'Escaut oriental. 
Le Sloe, séparant l'ile de Walcheren de celle-de Zuid-Beve-
land, fut également barre lors de Ha construction du même che-
min de fer. Toutefois, comme la digue fut établie assez loin de 
l'embouchure du Sloe, un chenal navigable s'est maintenu dans 
le lit du bras. 
Quant au Braeckman, il mesurait, au XVIP siècle, uue lar-
geur double de celle de nos jours, et sa passe navigable, qui 
donnait acces au canal de Sas de Gand, valait encore, en 1800, 
l 'Escaut devant Anvers. Aujourd'hui, la puissance hydraulique 
de ce bras a fortement diminué, et le jour n'est pas éloigné oü 
elle aura complètement disparu comme celle de tant d'autres 
derivations de l'Escaut, parmi lesquelltes on peut citer le Meika-
der et la rivière de Hulst qui, partant en amont d'Ossenisse, se 
raccordait au Braeckman et mesurait 250 metres de large a ma-
rée basse et 750 metres a marée haute. 
La partie de la mer du Nord précédant l'estuaire de l'Escaut 
est sillonnée par quatre passes navigables: le Wielingen, le 
Spleet, le Deurloo et l'Oostgat, qui aboutissent a la passé prin-
cipale de l 'Escaut occidental appelée « Hont ». 
Le Wielingen est la passé la plus importante: c'est celle qui 
est suivie par tons les grands navires, quelle que soit leur desti-
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nation, et par ceux en direction de la Manche et de la Tamise. 
Cette passe, qui se raccorde & la rade de 10 metres de profon-
deur qui existe en mer au Sud des bancs de Knocke et de Heyst, 
pénètre dans I'Escaut en s'approchant de la rive gauche de ce 
fleuve. On y sonde 10 k 12 metres d'eau sous marée basse. Cette 
profondeur augmente dans la partie Est de la passe, située de-
vant Cadzand, oü eMe prend le nom de « passe frangaise ». La 
rade de Heyst et la passe de Wielingen, signalées la nuit par 
des feux, sont jalonnées notamment par le bateau-phare Wandc-
laer, place devaut Wenduyne, et par le bateau-phare Wielingen, 
ancré devant Knocke. 
La passe du Spleet est située un pen au Jsord du Wielingen. 
Elle est moins profonde, plus sinueuse que cette dernière et non 
balisée. Aussi, n'est-elle fréquentée que par des navires a faible 
tirant d'eau qui se dirigent vers Fun des ports anglais au Nord 
de la Tamise ainsi que par des bateaux de pêche. 
La passe du.Deurloo est séparée du Oostgat par les bancs de 
Rassen et de Zoutelande. Elite est balisée, mais non éclairée la 
nuit. Sa profondeur est d'au moins 6 metres sous marée basse. 
La passe est difficile a attaquer par les navires, par suite de 
l'existence de hauts fonds ü. l'entrée. 
La passé du Oostgat, longeant l'ile de Walcheren, est com-
prise entre la cóte et les bancs de Rassen et de Zoutelande. Elle 
est balisée et éclairée la nui t ; elle mesure au moins 8 metres de 
profondeur sous marée basse, mais elle est pen large prés de 
rembouchure de l'Escaut oü un banc, de « Nolleplaat », tend ;\ 
la fermer. On est oblige d'exécuter des travaux de dragage pour 
lui assurer une largeur de 200 k 300 metres au droit de ce banc. 
Par suite de cette circonstance défavorable, l'Oostgat n'est pas 
frequente par les tres grands navires. I l n'y a que les navires 
de tonnage moyeu, destines aux ports hollandais et du Nord, 
qui empruntent l'Oostgat. L'entrée de cette passé du cóté du 
large est signalée par le bateau-phare de Schouwen. 
A l'entrée du fleuve, les quatre passes se réunissent en une 
seule, appelée Hout, qui comprend notamment la rade de Fles-
singue, protégée contre les vents du nord et nord-ouest par le 
Nolleplaat. Cette passé mesure au moins 10 metres de profon-
— 389 — 
deur d'eau sous niveau de basse mer moyenne, et les profondeurs 
de 25 a 30 metres, mesurées dans les menies conditions, ne sont 
pa« rares. Ces grandes profondeurs se maintiennent jusque de-
vant Ie Sloe, h l'entrée duquel les petits navires viennent jeter 
l'ancre, quand la rade de Flessingue est trop houleuse. 
Le ITont serre l'lle de Walcheren et est limité au Sud par Ie 
banc du Ilooge Springer, auquel viennent se souder l'Oost-
Springer, le Westspringer et le banc de Breskens. Entre ces 
banes et la rive Sud du fleuve, se trouve un chenal d'environ 
500 metres de large et de 10 k 24 metres de profondeur, connu 
sous le nom de Iloofdplaat. Cette passé est barree vers l 'Est 
par ' le Lage Springer et les hauts fonds qui obstruent l'entrée 
du Braeckman. Celui-ci se colmate insensiblement; il possède 
plus qu"un chenal navigable fort étroit, sinueux, de 6 è, 12 me-
tres de profondeur sous marée basse, qui s'éteint devant Bou-
chaute. 
A 1'extrémité du « Oost Springer », la passé du llont se di-
vise en deux branches: celle de Everinge et celle de Terneuzen. 
La première longe la rive Nord du fleuve et se sonde au Middel-
gat par le seuil de Baarland. Cette passé mesure 10 è, 25 me-
tres de profondeur sous marée basse, sauf sur le seuil de Baar-
land, oü la profondeur n'est que de 3 ö, 5 metres. Elle est reliée 
è, la passé de Terneuzen devant Ellewoutsdijk par le « Stoom-
bootgat », oü l'on sonde de 6 è; 10 metres k l'heure de marée 
basse. 
C'est la passé de Terneuzen qui sert au passage des grands 
navires. Elle comprend Ha rade de Terneuzen oü s'abritent, par 
gros temps, les navires qui se sentent menaces dans la rade de 
Flessingue. Ce cas peut se présenter lorsque, sur la cóte beige, 
règne une tempête d'Ouest ou du Sud-Ouest. La passé de Ter-
neuzen serre la rive Sud depuis le Braeckman jusqn'è l'Een-
drachtpolder et est séparée de la passé d'Everinge, par le Suiker-
plaat et le Middelplaat, sur lesquels il n'y a, en certains points, 
que 1 a 2 metres d'eau. La passe de Terneuzen, qui présente 15 è, 
25 metres d'eau sous marée basse avec une largeur jamais infé-
rieure è, 800 metres, conduit au port de Terneuzen et è, l'entrée 
du canal maritime de Gand. A son extrémité Est, elle rejoint 
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le Middelgat, qui s'étend sur la rive droite du fleuve, jusqu'au 
delh. du débouché du canal d'llansweert. 
Le Middelgat mesure de 600 A 1.500 metres de largeur et a des 
profondeurs variant entre 10 et 32 metres, sous marée basse. 
La passé est limitce vers te Sud par le « Rug van Baarland » 
et le « Brouwersplaat », qui sont séparés des atterrissements de 
la rive gauche (platen van Hulst et platen van Ossenissei par 
un faux chenal on Schaar, ort l'on sonde 3 è, 7 metres de pro-
fondeur )\ mai'ée basse. 
Au droit du Krniningenpolder, le Middelgat se partoge en 
deux chenaux: le Schaar de Waarde et le Zuidergat. 
Le Schaar de Waarde se termine vers 1 Est par les hauts-
fonds qui raccordent le plateau de Valkenisse a la rive Nord. 
Le Zuidergat longe la rive Sud et eat séparé du Schaar de 
Waarde par les bancs de Walsoorden et ceux de Valkenisse. La 
rive Sud du Zuidergat est formée par les vastes schorres dénom 
més Konijnen Schoor, le polder van Namen et le « Verdronken 
land van Saeftingen ». 
,Le Zuidergat mesure environ 600 metres de largeur, sauf de-
vant Walsoorden, oü la largeur est réduite a 300 metres. Les 
profondeurs de Ha passé sont grandes: elles varient de 10 a 
30 metres sous mer basse, excepté au seuil de Hansweert, on 
la sonde ne descend pas au delü, de 9 metres sous marée basse. 
A l 'Est, le Zuidergat se partage en deux chenaux: le schaar du 
Nord, qui se termine aux bancs de sable de Saeftingen, et le 
« Nauw de Bath ». Ce chenal est limité du cöté Sud et Ouest 
par le banc et l'He de Saef tingen, et du c6té Nord par le « Slik 
ken van Hinketenoord », le Ballastplaat et le banc de Doel. 
Le chenal de Bath présente trois seuil»: Valkenisse, Bath et 
Santvliet. 
En ces points, la profondeur dépasse rarement 9 è. 10 metres 
sous marée basse et la largeur de la passe navigable reste con-
finée entre 200 et 300 metres. Dans les derniers temps, on amé-
liora les seuils susnommés au moven de dragages, de maniere 
k réaliser un chenal continu d'au moins 250 metres de Hargeur, 
oü l'on sonde au minimum 9 m. 50 sous marée basse. 
Il résulte de cette description que l'estualre de l'Escaut pos-
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sède un chenal sinueux, passant d'une rive & l 'autre, dont la 
largeur varie entre 200 et 2.000 metres. Si l'on ajoute aux che-
naux de navigation la largeur des bancs et scliorres qui encom-
brent Ie lit du fleuve, on arrive h un estuaire de largeur impres-
sionnante. 
Voici quelques chiffies: 
Flessingue é,?^ m. a maree basse et 5,066 m. è, marée haute. 
Terneuzen 4,988 m. 6,281 m. 
Hansweert 4,243 m. 5,139 m. 
Bath 2,400 m. 5,750 m. 
Pour cette partie du fleuve, les sections mouillées ne sont pas 
moins considerables. Quelques indications a ce sujet: 
Flessingue 70,000 m2 a marée basse et 89,300 m2 a marée haute. 
Terneuzen 44,300 m2 64,600 m2 
Hansweert 29,400 m2 47,700 m» 
Bath 11,350 m2 30,600 m2 
En amont de Santvliet, Ie lit du fleuve est plus régulier: les 
bancs et plateaux disparaissent et la largeur est beaucoup 
moindre qu'en territoire hollandais. On mesure, par exemple, 
les largeurs suivantes a: 
Doel 550 m. a marée basse et 1,440 m. a marée haute. 
Fort Philippe. 694 m. 800 m. 
Anvers 500 m. — 550 m. 
Plus loin vers 1'amont, ce lit se rétrécit encore et ne mesure 
plus, a Grand, a la limite de la partie maritime, que 35 metres 
de largeur. En Belgique, jusqu'en amont de la rade d'Anvers, 
Ie chenal se tient coustamment dans les parties concaves des 
coudes du fleuve. Dans ces mouilles, la profondeur varie entre 
8 et 26 metres de profondeur. Aux endroits oü Ie courant passé 
d'une rive è l 'autre, on constate des hauts fonds ou seuils, dont 
la profondeur ne dépasse pas 8 metres sous marée basse. 
Des mesures sont prises pour approfondir également ces seuils 
par voie de dragages, de maniere a réaliser un chenal continu 
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mesurant partout au moins 9 è 10 metres sous marée basse. 
On peut citer les senils de Frédéric, Lillo, la Perlte, Kranke-
loon, Austruweel et Burght, 
La largeur du chenal de navigation, en aval d'Anvers, varie 
entre 200 et 400 metres. 
Les chenaux navigables de l'Escaut, en aval d'Anvers jusqu'è 
son embouchure, sont signalés & l'aide d'un ensemble de bouées 
rouges et noires, de balises et de feux de direction qui permet-
tent de naviguer en toute sécurité, tant la nuit que le jour. 
L'Escaut maritime possède plusieurs rades, de grande pro-
fondeur: les navires peuvent y jeter l'ancre en cas de tempête, 
de brouillard on dans l 'attente d'une marée haute favorable. 
Nous avons déjè signalé les rades de Flessingue, du Sloe, de 
Terneuzen; il faut encore citer les rades de Walsoorden, DoeH 
et Austruweel. 
La propagation de la marée de l'Escaut est principalement 
influeucée par l'oude venant de la Manche; niais il arrive quel-
quefois que l'onde, qui contourne la pointe Nord de l'Ecosse et 
qui longe la cóte hollaudaise, rencontre la précédente devant 
reinbouchure du fleuve. Cette particularité se présente après de 
forts vents du N.-O.; elle a pour consequence de rendre la marée 
plus forte ou bien de faire apparaitre deux maxima sur la 
courbe de marée. 
La propagation de la marée daus l'Escaut se produit d'uue 
maniere différente de celle de la marée de mer. Alors que l'onde 
de la mer est classée parmi les ondes d'oscillation, l'onde marée 
fluviale doit, d'après la plupart des ingénieurs hydrauliciens, 
être cla«sée parmi les ondes de translation. Cette propagation 
est toutefois sous l'iuflnence d'écoulements par pente de sur-
face, qui se produisent par suite de l'évacuation vers la mer 
du volume d'eau qui diminue graduellement vers l'amont. 
Dès que le niveau monte devant l'embouchure de l'Escaut, il 
se forme dans le fleuve une série d'ondes, dont la hauteur totale 
croit sans cesse, jusqu'a l'heure de marée haute en mer. A ce 
moment, l'onde fluviale a une hauteur egale d l'amplitude de 
la marée en mer. Cette immense ondulation avance dans le 
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fleuve avec une célérité variable suivant 1'en droit oü elle se 
trouve et la profondeur du fleuve. 
Il va de soi qu'après ll'heure de marée haute, l'intumescence 
diminue graduellemeut de hauteur, en même temps que baisse 
Ie niveau en mer, et cela, jusqu'a l'heure de marée basse. A par-
tir de ce moment, un nouveau cycle commence. 
Pendant toute la. durée de la montée de l'eau a l'embouchure 
du fleuve, il s'établit un courant dirigé vers l'amont, appelé 
courant de fM. Il n'y a d'exception que pour la première partie 
de la période succédant & l'étale de basse mer, durant laquelle 
sous l'influence d'uu débit d'amont, il se maintient dans Ie 
fleuve un courant dirigé vers la mer, appelé courant de jusant. 
Le retard de l'étale dn courant de jusant sur celui de marée 
basse est environ d'une heure. 
Le courant de ttot se maintient durant environ 1 h. 10' après 
l'étale de haute mer. 
Après eet instant, qui est celui de l'étale de f lot, le courant de 
jusant s'établit dans le fleuve et se maintient jusqu'èi l'étale 
qui suit le courant de jusant. 
La marée fluviale garde le mème caractère depuis l'embou-
chure jusqu'tl Anvers et même jusqu'en amont de Wettereu. Il 
n'y a guère que la durée du courant de f lot qui diminue en allant 
vers l'amont, alors que la durée du courant de jusant augmente 
saus cesse. Voici qnelques chiffres a ce sujet: 
Flessingue 
Terneuzen 
Hansweert 
Bath 
Lillo 
Anvers 
Durée du flot 
heures. 6.05 
6.19 
6.14 
5.56 
5.50 
5.40 
Durée du jusant 
6.20 
6.06 
6.11 
6.29 
6.35 
6.45 
Le sommet de l'oudulation arrive a Anvers environ 2 h. 20 
après l'heure de marée haute i\ Flessingue. Quand il y a marée 
haute & Flessingue, il y a marée basse a Termonde. 
Des renseignements tres précis sont donnés dans l'étude de 
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M. Van Brabandt, ingénieur des Ponts et Chaussées, sur la 
maiée moyenne de l'Escaut (1). 
A ce sujet, voici quelques indications intéressautes: 
riesMiigue 
Terneuzen 
llansweert 
Hath . . 
I.illo . . 
Anvers 
Cote de 
e 
c 
1 S C 
1 Cj i a s 
4,03 
1 4,17 
4,26 
1 4,5i 
4,68 
4,74 
a 2 
0,35 
0,23 
0,10 
0,13 
0,23 
0,38 
4) 
a B 
-O 
a 
3 
a 
M 
3,C8 
3,94 
4,16 
4,41 
4,45 
4.41 
Cote de 
Lil 
• 1 E 
4,53 
4,66 
4,71 
5,04 
3,09 
5,16 
. S.E 
0,12 
0,00 
- 0 , 0 3 
—0,0-
0,03 
0,12 
s 
<u g'.S 
ag» 
— 
a <
4.41 
4,66 
4,84 
5,08 
5,12 
5,04 
Cote de 
... 
II
.
 
en
n
e 
dr
a 
tu
n
 
" a ^ 
c 
•o 
3,41 
3,58 
3,70 
3,92 
4,08 
4,18 
. 
11.
 
en
n
e 
dr
al
un
 
s a -
0,73 
0,60 
0,49 
0,47 
0,58 
0,67 
s 
C 0) 
« ï: 1*1 a e 
a-
«e 
2,68 
2,97 
3,21 
3,45 
3,50 
3,51 
X. B. — Le zéro des cotes correspond a un plan de compa-
raison qui passe h, 2 m. 978 au-dessus du busc de li'écluse mari-
time du Kattendyk, & Anvers. Ce plan se trouve, h pen de chose 
prés, au niveau moyen des marées basses des vives eaux si Os-
tende, tel que l'a determine le service de l'Etat-Major. 
(1) Voir A.T.P., t. XVII, pp. 863, 1311. 
Flessingue . 
Temeuzen . 
Ilansweert 
Balh. 
Lillo 
Anvers 
Debit total 
Hot 
m3 
1.176.294.300 
750.Ö03.400 
481.526.000 
187.068.800 
92.389.300 
59.341.900 
jusant 
m3 
1.181.971.200 
755.659.200 
186.219.500 
191.360.000 
96.457.000 
63.141.400 
Débit moyen 
par seconde 
Boi 
IU3 
53.712 
33.006 
21.458 
8.758 
4.400 
2.909 
jusant 
m3 
51.841 
34.411 
21.848 
8.199 
4.070 
2 598 
Débit maxim, 
par seconde 
Hot 
mJ 
93.850 
57.100 
37.000 
15.813 
6.630 
4.766 
jusant 
nP 
78.000 
49.500 
39.680 
12.066 
5.860 
3 804 
Vitesse 
moyenne 
Hot 
m. 
0,575 
0,572 
0,523 
0,408 
0.610 
0,658 
jusant 
m. 
0,677 
0,668 
0,584 
0,476 
0,678 
6,082 
Vitesse 
maximum 
Hot 
m. 
1,076 
0,923 
0,830 
0,624 
0,869 
1,020 
jusant 
m. 
1,040 
0,954 
0,814 
0,647 
0,898 
0,912 
Vitesse 
moyenne 
générale 
pendant 
une 
marée 
in. 
0,627 
0,615 
0,553 
0,444 
0,646 
0,671 
co 
ai 
— 396 — 
Dans Ie tableau ci-dessus, Ie débit de jusant est celui de flot 
augments du débit des eaux d'amont pendant une marée com-
plete. 11 est a renumiuer que ce n'est que pendant Ie jusant que 
les eaux d'amont peuvent s'écouler vers la mer. Elles ne des-
cendent que lentement, car elles sont constamment prises et re-
prises par les courants de flot et de jusant qui se succèdent. 
Par suite de cette circonstance, les eaux d'amont forment entiè-
rement l'onde marée fluviale è une certaine distance de l'em-
bouchure. Prés du Rupel, l'eau reste presque constamment 
douce, bien que la marée y soit encore d'environ 4 m. 20. A An-
vers, l'eau est légèrement saumAtre, surtout vers marée haute. 
La deusité de l'eau, i\ Bath, est de 1,014 & marée haute, et de 
de 1,007 & marée basse. 
A Terneuzen, elle est de 1,08; è Flfessingue, de 1,020 et, en 
mer, de 1,0-'). 
Le débit des eaux d'amont devant Anvers n'est pas tres élevé: 
85 m3 en moyenne a la seconde. 
La navigation sur l'Escaut, en aval d'Anvers, est entièrement 
lihre depuis la conclusion avec la Hollande du traite du 12 mars 
1803. Aujourd'hui, il n'est plus per^u que des droits de pilotage 
prélevés en execution de la convention du 15 juillet 1863. 
La navigation & voile devient ra re ; ou voit principalement 
des navires il vapeur ou au mazout, qui naviguent par leurs 
propres moyeus sous la conduite d'uu pilote. Ils ne se font assis-
ter de remorqueurs que dans la rade d'Anvers, depuis Burght 
jusqu'en aval d'Austruweel, ou bien è l'entrée et è, la sortie des 
écluses maritimes. 
La bateaux rhénans de 600 è, 3.000 tonnes naviguent également 
sur l 'Escaut entre le canal de Terneuzen et le canal d'Hansweert 
d'une part, le canal d'Hansweert et le port d'Anvers d'autre 
part. Ceux-ci se font remorquer d'un bout h l 'autre de leur 
voyage. 
PORT D'AXVERS. 
Anvers doit son origine k sa topographic spéciale. Alors que 
la region qui s'étend au Xord et au Sud de la ville se trouve 
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en dessous du niveau de marée haute, Ie plateau sur lequel s'est 
érigée la métrople est a l'abri des eaux de l'Escaut et est en 
communication avec l 'Est et Ie Sud-Est de la contrée euvü-on-
nante par une bande de terrain également au-dessus de marée 
haute, ü n emplacement aussi favorable pour la creation d'une 
ville maritime, aiséraent défendablte, ne pouvait se trouver :\ 
plusieurs lieues a la ronde. Aussi u'est-ce guère étonnant que 
eet emplacement ait été choisi, dès les temps les plus reculés, 
comme berceau d'une place maritime fortifiée. Les origiues 
d'Anvers sont peu connues et se confondent avec la légende. 
Au V I P siècle, une colonic de Bas-Saxons s'installa a Anvers 
et construisit un appontement en bois au bord du fleuve. On 
croit que Ie « Steen », noyau de la première enceinte fortifiée, 
date de cette époque. L'enceinte fortifiée fut reculée plusieurs 
fois a mesure du développement de la ville. 
Au XIV6 siècle, Anvers était devenu une puissante ville qui 
recevait les navires des grands ports italiens: Gênes et Venise, 
et des ports de la ligue hanséatique & laquelle Anvers s'était 
associée. 
Anvers brille de tont sou éclat après l'ensablement du Zwijn 
et la disparition de Bruges comme port de mer. La métropole 
anversoise atteignit son apogée au XVI0 siècle: on pouvait 
BIBLIOGRAPHIE. 
1) Construction de 2,000 metres de quai en rivière au Sud d'An-
vers par MM. J. Pierrot et F. Zanen. Annales des Travaux Publics, 
t. XI, p. 7. 
2) Les établissements de la Ville d'Anvers par G. Royers et Fr. 
Dewinter. Annales des Travaux Publics, t. XI, p. 91. 
3) Construction du trongon Sud du Bassin-Canal et des deux 
darses correspondantes par F. Zanen et C. Missotten. Annales des 
Travaux Publics, t. XV, p. 747. 
4) Construction du trongon Sud du Bassin-Canal et des deux 
darses correspondantes, par L. Descans et C. Missotten. Annales des 
Travaux Pvblie», t. XVI, p. 1031. 
5) Travaux d'entension du Port d'Anvers par L. Bonnet. Annales 
des Traven/r Publics, t. XXV, p. 65. 
6) Port d'Anvers: documents administratifs. Annales des Travaux 
Publics, t. XXX, p. 389. 
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compter a cette époque, dans la rade et les caiiaux rudimen-
taires du port, jusque deux mille uavires. 
Les guerres civiles, religieuses et politiqims entiaiuerent le 
déclin de la métropole commciciale. Le traite de .Munster, signé 
en KUS, ferma TEscaut aux uavires de nier et donna le coup de 
grace a la prospérité du port. La lethargie de la graude métro-
pole persiste jusqu'il la domination frau(;aise. Par le traite de 
La Have, en 1795, l'Escaut fut a nouveau reudu a la navigation 
maritime. 
Sous le Premier Empire, Anvers deviut uu port militaire de 
premier ordre et se vit doter d'un arsenal maritime, de graudes 
forges et de cales de construction. Napoléon fit construire deux 
bassins: le bassin Bonaparte et le bassin Guillaume, mis en 
communication avec l 'Escaut par uue écluse a marée: 1'écluse 
Bonaparte. 
Le traite de Paris du 30 mai 1814 interdit d'utiliser le port 
d'Anvers èh des fins militaires. 
Le roi (Tiiillaume remit les installations du port è. la Ville par 
les arrêtés du 11! décembre 1815 et du 20 avril 1819. C'est ellfe 
qui exploite toujours le port, en régie. 
Après la Revolution de 1830, la navigation maritime de l'Es-
caut eut a souffrir a plusieurs reprises. Ce ne fut qu'en mai 
1833 qu'elle fut régulièrement rétablie. <irAce & l'appui des puis-
sances garantes de uotre neutralité. Ha liberté de l'Escaut fut 
définitivement reconnue par le traite du 23 janvier 1839, moyen-
naiit un jiéage a la Ilollaiule poor tout navire se reudaut de la 
mer en Pelgique et vice versa. 
Ce péage fut racheté par les traites du 12 mai et du 10 juillet 
1863, contre paiement d'uue indemnité de 17.141.460 florins. 
Cette somme fut payée, moitié par la Helgique, moitié par les 
pays maritimes l'aisant du commerce avec le port d'Anvers. Ces 
deruiers se partagèrent la soumie due, au prorata de H'impor-
tance de leur commerce respectif avec la métropole anversoise. 
En 1853, la ville d'Anvers agrandit son port, notamment par 
la construction du bassin du Kattendijk. «'e tnivail fut terminé 
en I860, en méiuc tempa que Ie raccordement du canal de jonc-
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tioD de la Meuse ii l'Kscaut et de Técluse dn Kattendijk. Le 
ha.ssin dn Kattendijk fut agrandi en 1809 et en 1881. 
La construction des bassins de jonction, aux Bois, de la Cam-
pine et du bassin Asia, décidée par la ville d"Anvers en 1865, 
était terminée en 1873. 
C'est le 5 décembie 1871 que fut signé le contrat entre l'Admi-
nistration des Cheiuins de fer et la Ville d'Anvers, concernant 
l'établissement des voies ferrées au port. En vertu de cette con-
vention, le chemin de fer péuètre a l'intérieur de l'enceinte forti-
t'iée et l 'Etat constrnit les gares de Stuyvenberg et des Bassins, 
pour desservir les voies ferrées le long des quais. 
En 1877, le Gouvernement beige décida la construction de 
3 km. 500 de murs de quai le long de la rive droite du fleuve, 
en amont de l'éclnse dn Kattendijk. Ces murs de quai assuraient 
un mouillage de 8 metres sous marée basse et Hes terre-pleins 
recevaient une largenr de 90 a 100 metres. 
Les travanx adjugés comportaient également la construction, 
au Sud de la ville, des bassins aux Charbons, de Batelage et aux 
Briques, destines a la batellerie. Ces bassins étaient mis en 
communication avec FEscaut par une écluse maritime pour al-
leges. 
Depuis lors, l'agrandissement dn port marcha a pas de géant. 
Alors qu'en 1880, le port n'avait que 50 hectares de bassins et 
10 kilometres de murs de quai ou perrés d'accostage, il possède 
aiijourd'hui environ 303 hectares de bassins et 31,5 kilometres de 
murs de quai. 
Depuis 1880, la ville construisit successivement les bassins 
Lefèbvre et America, qui furent terminés en 1880. 
En 1907, la ville acheva la darse n" 1 et la partie correspon-
diinte du bassin canal et dota le port d'une nouvelle éclnse mari-
time: l'éclnse Koyers. 
HUe construisit aussi une darse au Sud du bassin-canal dont 
iiucstion ci-dessous. 
A partir de 1909, l'exteusion des bassins du port fut presque 
rotnlement exécutée par l 'Etat pour compte de la ville. 
Furent ainsi construits: 
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1° les darses ^ et 3 et la partie correspondante du bassin-
canal, travail termiué eiv 1918; 
2° la prolongation du bassiiicaual josqtl'è FEscaut au Kruis-
schans, ainsi que l'éckise du même uom: travail fini en 1928. 
L 'Etat prolongea (''galeineut vers Ie Öud, aur -.000 metres de 
longueur, les murs de quai de la rive droite de l 'Escaut. Entamés 
en 1895, ils furent achevés en 1900. 
De son cóté, la ville consacra de grands efforts pour outiller 
son port suh;iiii Lea oéeessitéa modemes. Déja, en 1880, on y 
comptait trois cales sèches:-ce nombre fut doublé pen de temps 
après et, en 1918, la ville put inaugurer une grande forme de 
radoub de 210 metres de long. Depuis la guerre, on vit la con-
struction de cinq nouvelles cales sèches dont trois pour Ie 
compte de la ville et deux pour celui de la (Société Anonyme 
Mercantile and Marine Engineering Graviugs Docks Co.; ces 
deux dernières formes de radoub deviendront propriété de Ha 
ville après cinquante ans. 
Il faut signaler encore 1'effort de la Société Anonyme Antwerp 
Engineering Cy, qui construit pour son compte deux cales sèches 
è, Hoboken, en communication directe avec lEscaut . 
La ville compléta également, d'une maniere continue, les ap-
pareus de manutention des marchandises. Les premiers engine 
acquis étaient manceuvrés avec Teau sous pression. Mais, depuis 
He développement de l'électricité, c'est cette source d'énergie 
qui est seule employee dans la manoeuvre du nouvel outillage 
du port. 
Voici une description sommaire des différeutes installations 
du port d'An vers : 
Quai» de V E scant. 
Les quais de l'Escaat — Us s'étendent depuis Técluse dn 
Kattendijk jusqn'aux installations pétrolifères devant Burght — 
ont été construits en deux fois: les plus anciens, situés devanr 
la ville, de 1878 è 1884; les plus récents, dénommés nouveaux 
quais du Sud, de 1895 a 1900. L'Etat assuma la dépense de la 
construction et la ville, celle de Foutillage. 
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Les recettes sont partagées entre l 'Etat et la Ville. 
Les murs de quai fureut élevés au moyen de caissons ii air 
comprimé. Ils réalisent un mouillage de 8 metres au moins sous 
marée basse, ce qui représente 14 m. 40 a marée haute. Devant 
ie quai du Rhin, dans Ie coude d"Austruweeli, la profondeur au 
pied du mor dépasse 10 metres sous marée basse. 
La largeur des quais est d'au mpius 90 metres; elle atteint 
prés de 250 metres devant les nouveaux quais du Sud. 
Le long des quais sont établis des hangars métalliques, de 
45 a GO metres de large; ouverts, aux anciens quais de TEscaut, 
et fermés, par des tóles ondulées, aux nouveaux quais du Sud. 
Il existe en outre, aux quais de l'Escaut, un magasin de 1.800 m2 
pour marchandises en transit interrompu, et un hangar ferme 
pour matières inflammables. Les hangars couvrent une supert'i-
cie totale de 215.000 m2. 
Entre l 'arête du mur de quai et les hangars, sont posées deux 
ou trois voies ferrées pour le transbordement direct. Derrière, 
se trouvent uu certain nombre de voies, pour le transbordement 
sur quai. Aux nouveaux quais du Sud, les voies derrière les 
'/liangars constituent également de petites gares de formation 
correspondant è chaque emplacement de navire. La liaison des 
voies ferrées est assurée par des plaques tournantes et des trans-
bordeurs a fosse aux anciens quais et par des liaisons è faible 
rayon aux nouveaux quais du Sud. 
Les appareils de levage des quais de l 'Escaut sont des grues 
hydrauliques a portique ou ü demi-portique; il y en a 91 è. por-
tique et 51 a demi-portique. Les grues a portique roulent sur 
une voie ferrée de 4 metres d'ouverture; les grues a demi-
portique, qui sont toutes situées aux quais du Sud, prennent 
appui sur fe hangar et sur un rail a quai. Les grues ont une 
puissance de levage de 1,5 si 2 tonnes et sont déplacées par des 
cabestans hydrauliques, au nombre de 8, répartis le long des 
quais. 
L'eau sous pression est fournie par une usine hydraulique; 
detix machines h vapeur, de 350 chevaux chacune, compriment 
l'eau èi 50 atmospheres. 
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En vue d'assurer Ie déchargemeiit et Ie débarquement de 
charges de plus de 2.000 kilogrammes, la ville a établi au quai 
Ledeganck uue grue électrique de 50 tonnes. 
Prés du Steen, existe un embarcadère flottant de 100 metres 
sur 20 metres, desservi par un pont mobile (1) et un ascenseur 
Debarcadère flottant de Sainte-Anne. Rive gauche de l'Escaut. 
mn électriquement. En face de celui-ci, sur la rive gauche de 
l'Escaut, existe également un embarcadère flottant raccordé 
a la rive par une rampe portee par des flotteurs isolés. Ce sys-
tème d'embarcadères assure Ie passage d'eau existant devant 
Anvers, entre les deux rives de l'Escaut. 
Sur la rive droite, on rencontre encore trois autres pontons: 
l'un, tl h, gare du l'ays de Waes: l 'autre, prés de l'éclnse Bona-
parte; Ie troisième, an quai d'Herbouville. Ils servent exclusi 
(1) V. Photos hors texte 1 et 3. 
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vement a l'accostage des remorqueurs et bateaux pour passagers. 
Le long des quais, court une cbaussée de 20 metres de large, 
avec ligne de tram électrique. 
A l'extx'émité des murs de quai du Sud, se trouveut concen-
trées les installations du commerce des pétrotes, dans des ter-
rains poldériens légèrement remblayés, et couvrant une super-
ficie de 64 hectares. I l existe en ce moment 210 tanks, d'une 
contenance totale d'environ 310.000 m3. 
Les terrains, appartenaiit h la ville, sont loués a long terme 
a ceux qui s'occupent du commerce des pétroles. Ceux-ci y con-
struiseut les tanks, magasins et ateliers qui restent leur pro-
priété. 
Des mesures spéciales et sévères sont prescrites pour limiter 
le danger en cas d'incendie. 
Les installations pétrolifères sont desservies par un système 
de routes et de voies ferrées, et le long de l'Escaut par un appon-
tement en béton armé de 300 metres de long, qui est établi dans 
le prolongement des quais du Sud. L'appoutement est mimi de 
conduites permettant de relier les tanks directement aux na-
vires pétroliers. 
Eoluses maritimes. 
Le port d'Auvers possède ciuq écluses maritimes qui mettent 
les bassins en communication avec l'Escaut. 
L'écluse des Bateliers, qui relie a l'Escaut les bassins de bate-
lage du Sud, mesure 75 metres de long, 25 metres de largeur 
dans le sas, 13 metres de largeur aux têtes et 1 m. 70 de profon-
deur d'eau a marée basse. 
Sur H'écluse, un pont tournant pour charroi est manoeuvre 
hydrauliquement. 
L'écluse Bonaparte, qui date de 1811, mesure 18 metres de 
large et a 3 metres d'eau stir le seuil è. marée basse. Comme elle 
n'a qu'une tête, les éclusages ne sont possibles qu'è, partir de 
2 heures avant marée haute jusqu'A 1 heure après marée haute. 
Pendant toute cette période, le niveau de l'eau dans le bassin 
Bonaparte, auquel l'écluse doune acces, oscOle avec celui de 
l'Escaut. 
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('es fluctuations ne se tont pas seutir au bassin Guillaome at-
tenant, puree que les deux bassins peuvent être séparés Tun de 
Tautre par des portes busquées. Sur l'écluse, un pont tournant 
actiouné hydrauliquemeut, donne passage au charroi et au che-
min de fer. La puissance hydraulique est également utilisée 
in mr la manu'uvre des portes et cabestans employés pour le 
ha lage des bateaux. 
L'écluse Bonaparte donne pafcsage aux petits Mtiments d& 
uier de moins de 1.000 tonnes et aux bateaux d'intérieur; il y 
est passé, en 1929, 2.579 navires de mer et 17.691 alleges.. 
L'écluse du Kattendijk, plus importante que la précédente, 
date de 1860. Elle est pourvue de deux têtes, ayant 24 m, 80 
d'ouverture, séparées par un bassin-sas. Les éclusages se fout 
par tout état de marée; mais comme il n'y a que 3 metres d'eau 
sur les seuils è. marée basse, ce ne sont que les navires a faible 
tirant d'eau qui passent vers l'étale de marée basse. 
Un pont roulant existe sur chaque tête. La manoeuvre des 
ponts el des portes se fait k l'aide de l'eau sous pression. 
L'écluse est précédée, du cóté de l'Escaut, d'un chenal de 
110 metres de long et de 50 metres de large, bordé de muis 
d'eau. 
En 1929, 1.992 navires de mer et 41.929 alleges passèrent è 
l'écluse du Kattendijk. 
L'écluse Royers, construite de 1905 il 1911, débouche dans le 
bassin Lefèbvre et mesure 180 metres de long et 22 metres de 
large. 
Le radier est établi a 6 metres sous marée basse, de sorte 
qu'il y a environ 10 m. 40 d'eau & marée haute moyenne. L'écluse 
est pourvue d'une tête intermediaire. A chacune des têtes, il y 
a une porte roulante, manceuvrée électriquement en 3 minutes. 
La durée maximum de remplissage ou de vidange du sas est de 
20 minutes. La circulation routière est admise sur les portes 
aval et amont. Sur la chambre de porte aval, on a établi un 
pont-levant. Le mouvement de levage est produit è, l'aide de 
deux presses hydrauliques placées prés du centre de gravité du 
tablier. Durant le mouvement de montée, le tablier s'incline et 
s'appuie légèrement sur le bord du fond de la chambre de porte. 
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L'encuvemeut de la chambre de porte amont n'est que partiel-
lement reconvert par un pont roulant attelé a la porte, qui per-
met de passer du terre-plein de H'écluse sur la porte et vice versa. 
Toutes les manceuvres de l'écluse se font électriquement, sauf 
pour le tablier de la chambre de porte aval qui se léve hydrauli-
quement. 
Le mouvement de cette éckise a été, en 1929, de 8.602 navires 
et de 1.029 alleges. 
L'écluse du Kruissclians (1), la plus récente, fut commencée en 
1920 ét terminée en 1927. 
Blle comprend deux têtes, munies cliacune de deux portes 
roulantes, dont une en service et une en réserve. 
L'ouvrage mesure: 270 metres de longueur utiles entre portes 
extérieures et 225 metres entre portes intérieures; 35 metres de 
largeur et 10 metres de profondeur d'eau sous le niveau de marée 
basse. 
Tl donne acces au bassin-canal qui rejoint par son extrémité 
Est les darses 1, 2 et 3. 
Les mauceuvres è. l'écluse se font électriquement. 
La circulation des piet ons est seule admise sur les portes. Le 
charroi et le passage des trains s'effectue sur un pont bascu-
lant établi immédiatement en amont de l'écliuse. 
Malgré une exploitation partielle de l'écluse, il y est passé, 
en 1929, 3.374 navires et 3.110 alleges rhénanes. 
Bassins. 
Les bassins du port d'An vers peuvent être partagés en deux 
groupes. 
Le premier, situé au Sud de la ville, sert exclusivement k la 
navigation intérieure. Il comprend trois bassins (celui aux Char-
bons, de Batelage et aux Briques), bordes de 1.700 m2 de murs 
de quai et communiquant avee l'Escaut par l'écluse de batelage. 
Il existe au Nord du port deux autres bassins de batelage: le 
bassin Looibroeck, en communication avec le canal de la Cam-
(1) V. photo hors texte 4. 
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pine, et Ie bassin aux Grains, sis entre les darses 1 et 2. Ils sont 
limités par des talus. 
Voici les caractéristiques essentielles des bassins de batelage: 
Designation du bassin 
Bassin aux Charbons . 
Bassin de Batelage . 
Bassin aux Briques . . . 
Bassin Looibroeck . . . 
Bassin aux Grains . 
Longueur 
210) in. 
266 m. 
266 m. 
-töO m. 
Largeur 
50 m. 
63 m. 
"iO m. 
i0 m. 
forme trapeze de 7 Ha. 1/3 
de superficie 
Profondeur 
4"', 85 
4"', 83 
4m,85 
2"', 65 
3m,d3 
Bassins maritimes. 
Les bassins maritimes ont une superficie totale de 363 hec-
tares et un développement de muis de quai de 31,5 kilometres ; ou 
y dispose de 390 hectares de terre-pleins pour Ie dépót de mar-
chandises, sur lesquels sont érigés des hangars de types divers, 
d'une surface totale d'environ 00 hectares. 
Les plus anciens bassins sont les bassins Bonaparte et Guil-
laume. 
Entre ces deux bassins, la Société Solvay a construit uu grand 
hangar ferme sur un emptocement loué a la ville pour un tenue 
de 35 ans. 
Le long du quai Est du bassin Guillaume, se trouve Ie grand 
entrepot royal, occupant une superficie de trois hectares. Il est 
ma^onné en briques et en béton, avee planchers et toitures en 
béton armé. Le ba timen t est partagé en trois pavilions, compre-
nant chacun un rez-de-chaussée et quatre étages. Tont l'appa-
reülage est électrique. Il comprend 14 monte-charges de 600 kilo-
grammes è 1.000 kilogrammes de force de levage, 4 monte-
charges de 1.500 kilogrammes, 3 grues de 1 tonne, 2 grues de 
850 kilogrammes et 4 grues appliques de 600 kilogrammes. 
Du cóté Sud, s'élèvent l'entrepöt Godefroid, Saint-Félix et 
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Kubens, qui out respectivement une superficie utile de 3.271 in2, 
23.080 m2 et 5.585 in2, répartie en plusieurs étages. 
Au Nord, on voit Ie bassin du Katteudijk. Il est loiigé, du 
cóté Est, par les magasins Australië, Africa et Victor Lynen, 
d'nne superficie de 5.142 m2, et par la station hydraulique d'unie 
puissance de 1.700 chevaux dont 1.000 sont obtenus par des ma-
chines a vapeur et 700 par des moteurs électriques. Les machines 
motrices compriment l'eau è 50 atm. La puissance hydraulique 
aiusi obteuue sert & manneuvrer les grues hydrauliques des bas-
sins au noinbre de 159, les machines des ponts mobiles et les 
cabestans de halage des wagons. Du cóté Est du bassin du Kat-
teudijk, se trouvent encore une bigue de 120 tonnes et une gme 
de 10 tonnes. 
La passé du pont Mexico met ce bassin eu communication avec 
les bassins aux Bois, de la Campine et Asia, affectés au com-
merce du bois, des minerals et des fers. 
Au Nord du Kattendijk, s'étendent les bassins Lefèbvre et 
America. Sur Ite terre-plein Sud du bassin Lefèbvre, est érigé 
un vaste magasin a grains, d'une superficie de 2.500 m2 et d'uue 
capacité de 350.000 hectolitres. Beaucoup de grains sont aussi 
emmagasinés en alleges, garées, en attendant une destination 
definitive, aux bassins a grains. Cette pratique est tres dévelop-
pée au port d'Anvers, parce qu'elle diminue les manutentious 
de la marchandise. 
A quelques rares exceptions prés, presque tous les quais des 
bassins ci-dessus sont munis de hangars métalliques, fermés ou 
ouverts, mais saus étage. 
Les bassins les plus modernes sont les darses 1, 2 et 3, Ie 
bassin-canal jusqu'a l'écluse du Kruisschans et Ie bassin lateral. 
Les quais des bassins modernes portent, entre les hangars et 
I'arête des murs de quai, trois ou (jnatre voies ferrées, plus une 
voie de grues. Derrière les hangars, ouverts ou fermés, métalli-
ques ou en mafonnerie, on rencontre encore un certain nombre 
de voies, servant a la manutention directe, sur Ie quai, de mar-
chandises. Ces voies longent également une chaussée de 10 a 
20 metres de largeur. En arrière de la chaussée, sont aménagés 
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les depots il ciel onvert des manhandises et les gares de Ininia-
lion de chaque quai. 
Au quai Est du Bassin-caual, entre les darscs 2 et 3, il est de 
Nouveau Bassm-canal. 
vastes niayasius puur l'eütreposage et la mamitiMitimi des sels 
de potasse. Leur capacité est de 140.000 tonnes. Ces installations 
sont louées i\ une socii'-tó privée poor uu térme <!•' 20 aiis. Au 
quai Nord de la 3" darse, sout ëiablis :'. grands mairasius i>(iur 
remmagasinage des nitrates. 
Le quai Ouest du Bassiu-cinial porte l'entrepót des viandes 
congelées; le Sud de la darse n" 1, des magasius pour hois d'ébé-
nisterie et le quai Nord du Bassin de jonction, entre la darse 3 
et le Goulet de raccordement, les installations pour autos Pord 
et du « General .Motors ». Tontes ces installations sont pro 
priété de la ville inais louées iV des particuliers ponr des termes 
plus ou moius longs. Le bail de la Hociété « General Motors » 
est d'une durée de 20 ans. 
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A l'extrémité du qijai Xord de la darse n0 4, sont construites 
les installations pour Ie cliargement et Ie décliargenient rapide 
du charbou et du minerai avee ponts-transbordeurs. 
La nianutention des marcliandises est assurée par des grues 
Nouvelle darse n" 2 
de 2.000 a 3.000 kilogrammes de force de levage : il y en a environ 
une par 25 metres courants de mur de quai. 
La ville possède encore aux nouveaux bassins deux grues rou-
lantes de 30 tonnes, une grue de 15 tonnes et une autre de 
10 tonnes. Tous ces engins sont mus électriquement. 
Voici les caractéristiques essentielles des bassins maritiines: 
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Designation des bassins nngu'-ur 
Bassin Bonaparte 
o Guitlaume 
» de jonction au Kaïtendijk . 
. du KalteiKlijk 
» sas Eattendijk 
ii aux Bois 
i) de la Campine
 v 
ii Asie 
» de jonction au Bassin Lefebre . 
i) l .efèbre 
ti America 
A Canal . . * 
Iru darse 
2C dam 
3e darse 
tioiilet 
A' darse 
Extrémité Bassin-Canal 
Darse laterale 
Tolaux 
rectangle 
polygone 
ii 
rectangle 
a 
trapeze 
a 
o 
rectangle 
» 
» 
— 
— 
i.e.'ia ; 
4 
525 
"HO -j- 870 
2 
780+1140 
2 
1,000 
2.100 
2,100 
1.500 
metres 
loO 
380 
85 
960 
110 
530 
343,5 
C67,6 
115 
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=
^ = 
Largeur 
metres 
170 
150 
50 
140 
70 
137,5 
160,5 
102,6 
50 
— 
— 
250 
180 
200 
200 
100 a 200 
300 
250 a 400 
300 
Surface 
m* 
25.500 
57.000 
4.250 
134.400 
7.750 
72 900 
55.150 
69.530 
5.750 
100.000 
67.500 
413.750 
94.500 
148.000 
192 000 
214.050 
630.000 
674.950 
665.000 
3.631.980 
Murs 
ou perrés 
metres crts 
650 
1.010 
230 
1.980 
8i0 
1.320 
1.010 
1 .555 
290 
1.770 
1.545 
2.950 
1.480 
1.680 
2.120 
2.300 
4.300 
1.300 
3.650 
31.460 
Surface des 
terre-pleins 
m* 
10.000 
15.000 
3.500 
13.000 
4.500 
78.000 
59.000 
64.000 
3.500 
84.000 
73.000 
550.000 
280.000 
320.000 
450.000 
460.000 
860.000 
260.000 
270.000 
3.857.500 
Cotes du fond 
du bassin 
- 278 
- 278 
- 333 
- 333 
— 333 
- 453 
- 453 
- 453 
— 333 
— 525 
— 525 
- 6 , 2 5 3—7,40 
— 5,25 
- 6,45 
- 7,40 
— 2,60 
- 8,00 
- 8,00 
— 8,00 
Profondeur 
flottaison 
( -+ 3,60) 
metres 
6,83 
6,8a 
7,38 
7,38 
7,38 
8,58 
8,58 
8,58 
7,38 
9,30 
9,30 
10,30al l ,45-
9,30 
10,50 
11,45 
11,60 
12,00 
12,00 
12,00 
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Cales sèches. 
La ville d'Anvers possède neuf cales sèciies, de dimensions di-
verses, qui débouchent du cöté Ouest du bassin du Katteudijk, 
«t une dixième, dans Ie bassin Lefèbvre. 
Les dimensions et Ie mouillage de ces formes de raboud figu-
icut au tableau ci-dessous: 
Designation 
de la cale 
Cale n° 1 . . . 
Cale n0 2 . . . 
Cale n» 3 . . . 
Cales 4, 5 et 6. . 
Cale n° 7 . . . 
Cales 8 et 9 . . 
Cale n° 10. . . 
Longueui' 
Metres 
163,55 
73,81» 
52,18 
139,65 
221,50 
1 4 0 , -
9 0 , -
Largeur 
a l'entrée 
Metros 
24,80 
1 2 , -
to,— 
1 5 , -
2 6 , -
20,— 
1 5 , -
Mouillage 
Metres 
6,31 
3,98 
2,94 
5,31 
8,70 
6,81 
5,78 
L'épuisement des formes se fait par moteurs électriques agis-
.saut sur des pompes centrifuges. 
Les cales sèches sont mises è, la disposition des intéresses 
inoyeunant une redevance proportionuée au tonnage des navires 
et è la durée d'occupation de la forme. 
Au Sud du Bassin-canal, 2 formes de radoub out été cou 
struites par la Société Anonyme Mercantile, Marine Engineering 
Graving C.v, sur un terrain loué par la société tl la ville. Les 
cales sèches deviendrout propriété de la ville après une période 
de 50 années. Les deux cales sèches mesurent: l'une, 153 metres 
de longueur sur tins, 20 m. 20 de largeur k l'entrée et 6 m. 80 
de mouillage sur Ie seuil ft l 'entrée; l 'autre, 134 m. 25 de Ion 
gueur sur tins, 18 m. 50 de largeur k la tête et 6 m. 15 de mouil-
lage sur Ie seuil a l'entrée. 
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A Hoboken, deux formes, en communication avec l'Escaut, 
sont construites par la Société Anonyme The Antwerp Engi-
neering Cy Ltd. Ces formes mesurent: Fune, 202 m. 60 de long, 
35 m. 30 de large et 3 m. 04 de profondeur sous marée basse; 
l 'autre, 154 m. lö de long, 19 m. 80 de large et 2 m. 74 de pro-
fondeur sous marée basse. 
A Hobokeu, Cruybeke et Burght, villages situés en amont 
d'Anvers sur les bords de l'Escaut, existent plusieurs chantiers 
de constructions navales, parfaitement installés et outillés, qui 
peuveut construire des navires de fort tonnage. A Anvers, on 
trouve des firmes importantes de reparation de navires. 
Outillage spécial du port. 
La ville d'Anvers possède uu service de remorqueurs pour Ie 
Elevateurs a grains. 
déplacemeut des uavires dans les bassins et au passage des 
écluses. 
Il y en 32 en service, dont une quinzaine sont pourvus de 
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pompes pour intervenir dans les iucendies éventuels. Hult renior-
queora sont spécialement construits pour briser la glacé dans 
les bassins. Leur force de traction varie de 1.200 è Ö.OOO kilo-
grammes, et la puissance des machines, de 100 a 850 chevaux. 
Les remorquenrs au service des alleges présentent uue force de 
traction d'environ 1.200 kilogrammes; ceux au service des bati-
ments de mer, une force de traction de 2 a 5 toiines. 
La ville dispose de 22 élévateurs pneamatiqnes flottauts pour 
Ie transbordemeut des grains d'un bateiiu a l 'autre. Ces appa-
reils déplacent, k l'heure, 200 tonnes de grains en vrac. Ils se 
composent d'un ponton en acier de 30 in. x 10 m., portant une 
Grue flottante de 150 tonnes. 
machine de 300 chevaux agissant sur les aspirateurs pneumati-
ques. Thaque élévatenr portant 4 tubes aspirateurs, est muni 
d'un appareil automalique de pesage des grains. 
Le port d'Anvers est encore muni d'une grande bigue ftot-
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tante, de 150 tonnes, et de quatre grues flottantes de 10 tonnes, 
de deux autres de 8 tonnes et de quatre grues également flot-
tantes de 3,5 tonnes. 
Le port est également pourvu d'un materiel spécial tres im-
portant pour la manutention rapide des charbons et des mine-
rals. 
Le maintien a profondeur des bassins et des chenaux d'accès 
aux écluses maritimes est assure par quatre dragueurs è. élinde 
et è godets, dont l'un vient d'etre mis en service. .Un des dra-
gueurs a un rendement de 250 m3 a l 'heure; les autres engins 
donnent 500 m3 a l'heure. 
Cette flottille de dragueurs est complétée par un groupe de 
porteurs de produits de dragage qui déversent leur charge dans 
l'Escaut par courant de jusant. 
En terminant ce chapitre, signalens que l'outillage du port 
se modifie sans cesse par suite du développement incessant de 
celui-ci. Actuellement, de nouvelles grues sont commandées et 
de nouveaux hangars sont en construction en attendant le creu-
sement de nouveaux bassins au Nord et au Hud du Bassin-canal. 
I l existe un vaste programme d'agrandissement du port, qui 
doublera les possibilités actuelles des transactions. Après achè-
vement de ce programme, le commerce anversois disposera de 
G00 hectares de bassins, 60 kilometres de murs de quai, 800 hec-
tares de terre-pleins, le tout eomplètement outillé è, la maniere 
moderne. 
ühemins de fer du port. 
Le port d'Anvers est desservi par les gares d'Anvers-öud, 
Anvers-Kiel, Anvers-Bassins et Entrepot-Transit, Anvers-Bas-
sins et Entrepöt-Local, Austruweel et Anvers-Nord. 
Les gares d'Anvers-Sud et d'Anvers-Kiel desservent les 
quais de l 'Escaut jusqu'è l'écluse Bonaparte, ainsl que les quais 
Sud des bassins Bonaparte et Guillaume. 
La gare d'Anvers-Sud sert principalement a l'arrivée des wa-
gons destines aux quais de l'Escaut et la gare d'Anvers-Kiel, au 
depart des wagons venant des mêmes quais. Le développement 
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total des voies Ie tong des quais de l'Escaut est d'environ 40 kilo-
metres. 
Le hangar 9 des nouveaux quais du Sud est spécialement araé-
uagé pour la reception et le depart des trains de voyageurs en 
correspondance avec les steamers du « London and North 
Eastern Railway Cy », qui a un service régulier entre Anvers et 
llaiwich. 
La gare du Sud regoit, en moyenne. ü00 wagons par jour des-
tines an port ; celle du Kiel, sensihlement le mème nombre MU 
depart. 
La station An\ ers-Bassins et Entrepot-Transit comprend les 
voies ferrées du quai du Rhin, rentrepót royal et tons les bassins 
maritimes, a I'exception des quais Sud des vieux bassins Bona-
parte et üuilHaume, ainsi (pie la gare principale a la place du 
Nord. Elle sert au service general du port. 
La station An vers-Bassins et Entrepot-Local comprend les 
voies et les installations de la gare de Stuyvenberg et de la gare 
de Zurenborg ou gare des mille wagons. 
La dépendance de Zurenborg revolt, en qualité de tète de 
ligue, tons les trains destines au quai du Rhin et a la partie des 
bassins situés au Sud de l'écluse du Katteudijk, du pont Mexico 
et du pont de joucüon entre le bassin au Bois et le bassin Asia, 
a I'exception des quais Sud des bassins Bonaparte et Guillaume, 
et les wagons provenant des mêmes parties du port, en vue de la 
formation des trains au depart. 
La partie du port située au Nord de l'écluse du Katteudijk et 
du bassin aux Bois est desservie par la gare d'Austruweeli, pour 
l'arrivée des wagons, et par la gare d'Auvers-Nord, pour le 
depart. Cette dernière est appelée a remplacer ü bief délai la 
gare d'An vers-Austru weel. 
La gare d'Anvers-Bassins et Entrepöt-Transit a un mouve-
ment d'environ 1.600 wagons k l'arrivée et de 1.600 wagons au 
depart. 
Au port d'Anvers, on pratique le chargemeut et le décharge-
ment sur quai, aiusi que rembarquement et le débarquement 
direct sur navire. 
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Ces pratiques donnent plus de latitude dans les manutentions, 
mais elles exigent un surcroit de développement des voies ferrées 
Exploitation du port. 
La Direction et la gestion du port sont confiées au Oonseil 
communal d'Anvers. 
Le College des bourgmestre et échevins préparé les affaires ö, 
soumettre au Conseil communal, a la Deputation permanente de 
te province ou au Roi. Le College fait exécuter les decisions 
approuvées par les services du port, qui comprennent: 
1" Commerce et Navigation ; 
2° Capitainerie du port ; 
3° Quais et Hangars ; 
4" Travaux maritimes; 
•">" Appareils mécaniques du port ; 
fi" Droits de quai; 
7° Propagande et Henseignements. 
La police de la rade, les phares et balises de l'Escaut, le pilo-
tage en rivière et la douane sont regis par l 'Etat . 
L'exploitation des voies ferrées du port est faite par la Société 
Nationale des Chemins de fer belges. 
Au point de vue administration financière, le port d'Anvers 
peut être partagé en deux parties: 
1° Les installations du Xord, propriété de la ville, sont exploi-
tées au profit exclusif de celle-ci; 
2° Les quais de l'Escaut et les bassins du Sud, construits par 
l 'Etat, sont exploités par la ville pour compte commun. 
Par suite de la conclusion de la convention du 9 mai 1927, 
entre l 'Etat et la Ville, celle-ci a repris a l 'Etat les terrains qui 
ont été expropriés au Nord d'Anvers, d'uue superficie de 3.555 
hectares. Cette cession a été faite pour permettre k la ville de 
continuer è développer et a outiller son port, facteur important 
de la prospérité de la Belgique. 
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Avantages du port d'Anvers. 
Les avantages du port d'Anvers sont multiples: 
1° Il est situé a l'intérieur des terres, prés des centres indus 
triels et Ite long d'un fleuve profond et sür, même par temps 
de tempête; 
2° Il est Ie point d'aboutissement de voies d'eau et ferrées 
importantes, qui Ie mettent en communication avec un hinter-
land tres étendu, embrassant Ie Nord de la France, la Rhénanie, 
la Westphalie, I'Alsace-Lorraine, même une partie du Sud de 
l'Allemagne et de la Suisse : 
3° IH dispose d'une main-d'ceuvre capable et a bon marché qui 
rend les frais de manutention moins onéreux que dans n'importe 
quel autre port europeen ; 
1° L'outUlage mécaniqoe du port est tres développé et k la 
hauteur des progrès moderues; 
5° Auvers possède uu grand marché mondial oü les marchan-
dises sont négociées en grande masse; 
6° Les navires y trouveut un fret de retour, parce que la Bel-
giqne est un pays exportateur. 
Dans ces conditions, il n'est pas étonnant que Ie mouvement 
maritime du port ue cesse de croltre; alors qu'en 1913, la meil-
leure des années d'avant-guerre, Ite mouvement du port n'attei-
gnait que 14.146.819 tonnes, avec 2.056 navires, 11 a atteint, 
en 1929, 24.325.103 tonnes avec 11.528 bateaux de mer. 
Pour la navigation intérieure, il y a eu également un progrès, 
mals moins sensible: 
1913: 43.956 bateaux d'un total de . . . . t. 10.021.967 
1927: 42.397 bateaux d'un total de 12.756.238 
Progrès . . t. 2.734.271 
Par suite de ces nombreux a vantages, Ie port d'Anvers con-
stitue une excellente téte de ligne pour les services réguliers, 
dont les arrivées et les departs doivent avoir lieu k date et k 
heure fixes. Actuellement, Ie port possède environ 200 lignes 
régulières et une cinquantaine d'armement qui y envoient régu-
lièrement leurs navires. 
I 
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